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要旨 
自転車は，環境面と健康面から，近年注目が高まっている．中でもコミュニティサ
イクルは，住民・観光客問わず多くの人が気軽に利用でき，まちづくりとの親和性が
高いことから，世界中の都市で導入がすすめられている．観光におけるコミュニティ
サイクルの活用可能性を把握するに当たり，特に散策的な利用の現状を把握する必
要がある．本研究では，利用 OD と時刻のみが分かるオープンデータから，散策利用
特性を把握することを試みる．散策利用の特性を把握できれば，散策によく使われる
経路の景観整備などの都市・交通計画に示唆を与えることが可能である．本研究はロ
ンドンを分析対象として，ロンドン交通局が公開するコミュニティサイクルの利用
OD と時刻のオープンデータ「Cycle Hire Statistics」を用いて，主要観光地をふくむ移
動と移動距離に対して長時間の利用を行う散策的な利用を抽出し，その発生状況の
特性について把握することで，観光利用のポテンシャルに関する知見を得ることを
目的とする．具体的には，目的地までの単純移動としての利用よりも長く，利用・返
却のサイクルが通勤時とは異なる休日等での長時間利用層に着目し，散策利用の抽
出及び特徴把握を行う． 
本論文は以下の全 5 章で構成される．第 1 章では研究の背景と目的，既存研究の
整理と論文の構成，分析方法をまとめた． 
第 2 章では，ロンドンの自転車利用・政策の状況と「Cycle Hire Statistics」の特徴
及び関連施策を整理・把握した． 
第 3 章では，「Cycle Hire Statistics」の利用データから高頻度利用 OD を抽出し，平
日ピーク時と土日・平日オフピーク時それぞれの利用時間の分布を比較した．まず大
区画（平日ピークと土日・平日オフピーク，現在のロンドンの行政区域，有名観光地
からの 500m圏内）を設定し，次に小区画（ロンドン市の統計区域を用い，地理的な
分析とともに，経年変化や季節変化といった時間的な変化）に着目して分析した．そ
の後，区画別の利用 OD 時刻情報から長時間かつ短距離移動を抽出した．そこから
土日・平日オフピークに利用の比率が高い区画を抽出し，散策利用の可能性が高い利
用の特性を把握した．第 3 章の分析から，利用が多い区画ペアが中心部・西部間の
移動と北部間の移動に多く，特に平日ピーク時はオフィス街（ウォータールー），土
日・オフピーク時は中心地・商業街（メイフェア，ソーホー，大英博物館）に集中す
ることがわかった．また，平日ピーク時は短時間利用が多く，土日・オフピーク時は
長時間利用が多い傾向があった．実質移動速度では土日・平日オフピークの方が平日
ピークよりも遅い傾向にある．季節での利用傾向としてどの年次でも高利用の季節
と長時間の季節は夏→春→秋→冬の順番であった．この結果から土日・平日オフピー
クは平日ピーク時と比べ，長時間短距離での低速移動をしており，この移動には散策
利用が含まれる可能性が高い． 
第 4 章では，特に小区画単位での利用状況について，平日ピーク時，土日・平日オ
フピーク時の利用時間分布からクラスター分析によるグルーピングを行い，その中
でも距離に比して時間利用が多いグループについて，その特性を把握した．第 4 章
の分析から，クラスター分析からコミュニティサイクルの利用は 4 パターンに分け
られた． 
1)中心部での 10 分以下の利用(1,224/2,201OD)（推測：外出先での二次交通利用クラ 
スター） 
2)30 分以下の利用(126/2,201OD)（推測：初乗り料金のみで利用できる範囲での利用 
をする自宅から目的地までの交通利用クラスター） 
3)1 時間以上の利用(608/2,201OD)（推測：長時間短距離の低速利用が多いため散策利 
用の可能性が高いクラスター） 
4)住宅地から中心地への 10 分以下の利用(243/2,201OD)（推測：通勤・通学の交通利 
用クラスター） 
その中でも散策利用の可能性が高い利用（長時間短距離の低速移動）は貸出・返却が
同一の区画（特に中心部，オフィス街，北部住宅地）で，1 時間以上利用するパター
ンが特に多かった．区画で散策利用発生場所を分類すると中心地からオフィス街や
マーケットを含む中心地内が多く，キングスクロス駅といった国際線のある大規模
駅を含む中心地の北部と北部の住宅地間での利用が多いことも把握できた．また，散
策利用の可能性が高い（長時間短距離の低速移動）クラスターから，その中の OD ペ
ア（docking station 同士）は，オフィス・学校と商業・観光地といった外出先での移
動の際に散策利用が発生している可能性が高く，その過半数が駅を発着のいずれか
としている利用であった．このことから散策利用は自宅からよりも，外出先での行き
帰りのいずれかの場合に寄り道をするケースが多い可能性が高いと推測される． 
第 5 章では，これらの分析結果を整理することで，散策利用特性を把握した．そ
の結果，散策利用の可能性が高い利用は，土日・平日オフピーク時は平日ピーク時と
比べ長時間利用が増え，同区間利用が約 2 倍になり，実質移動速度は遅くなると判
断できる．同区画利用（特に中心部，オフィス街，北部住宅地）が特に多く，駅と北
部の住宅地間での利用も多いという空間的特性も把握した． 
本研究から，コミュニティサイクルの利用時刻 OD 情報からでは散策利用と断定
する抽出は行えなかったが，オフピーク時の長時間短距離の低速利用に着目するこ
とで，その可能性が高い利用特性について把握した．本研究を通して，散策利用は 1
時間以上の利用かつ同区画を発着として発生しているケースが多く，散策利用は出
発地周辺で完結しているか，出発地点周辺へ戻ってくるかのどちらかである可能性
が高いことが分かった．また，季節面では夏に散策利用が増加する可能性が高く，散
策利用発生エリアは大型公園のような場所か中心地内での利用である可能性が高い
ことから，郊外より都市部での観光利用にポテンシャルを持っていると考えられる．  
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1-1   本研究の背景 
1-2   本研究の目的 
1-3   本研究の手法 
 1-4 本研究の位置づけ 
 
 
  
1-1 本研究の背景 
  
自転車は，環境負荷の少ない移動手段であるという環境面と健康面から，近年注
目が高まっている．中でもコミュニティサイクルは，住民・観光客問わず多くの人
が気軽に利用でき，まちづくりとの親和性が高いことから，世界中の都市で導入が
すすめられている．コミュニティサイクルについては明確な定義がないが，本研究
では乗り捨て可能なレンタサイクルという位置づけで扱う．一般的にレンタサイク
ルは鉄道駅等に隣接して設置されたサイクルポートを中心に，往復の線的利用を基
本とした交通システムとしていることに対し，コミュニティサイクルは相互に利用
可能な複数のサイクルポートに対して，面的な移動をサポートする交通システムで
あることが特徴である． 
近年，パリの Velib（2007 年 7 月開業），バルセロナの Bicing（2007 年 3 月開
業）などに代表されるように，市街地でのコミュニティサイクルが欧米を中心に多
くの先進国で導入されている 1)．本研究で着目するロンドンのコミュニティサイク
ルである Cycle Hire は，クレジットカードを使うことで登録不要で利用できるた
め，住民の通勤・通学以外にも，観光客も気軽に利用できる環境である． 
コミュニティサイクルの観光利用については，既存研究においても言及したもの
はあるが，アンケートに基づいた定性的な分析を行ったものが多い．例えば橋口
(2013) 2)は，運営側にアンケートを実施し，利用パターンと整備目的の関係性を分
析し，整備目的が各利用パターンに与える効果を算出している．本研究は利用者の
行動データ(利用時間や利用 OD）を使用することで上記研究では捉えられなかった
利用者の観光利用の実態について把握することに新規性がある． 
また，自転車の回り道行動については矢島(2011) 3)において既にその存在が確認
されているが，アンケートでのデータ収集であり，立ち寄り発生空間の分析結果が
建物か海が街路構成に含まれているという非常に大まかな視覚であり，より詳細な
空間特性を把握する必要がある．さらに，空間だけでなく季節や日時といった時間
特性も同様に把握するべきであると考える．観光利用の発生環境や利用状況を具体
的に把握するためには，サンプル数を増やし，定量的な分析を行う必要がある．本
研究はオープンデータであるビッグデータを用いて大量のデータサンプル数の分析
を行うという点で特徴がある． 
オープンデータとして公開されたコミュニティサイクルの利用データとしてはロ
ンドン交通局の「Cycle Hire Statistics」があるが，これを用いた研究では全体の
利用や，利用が最も多い通勤・退勤時間に注目したものが多く，観光の視点に絞り
分析を行ったものは筆者の知る限り存在しない．Neal(2012) 4)は，時間的情報・空
間的情報の双方の視点からオープンデータを分析している．しかし，通勤や観光利
用といった利用目的ごとの分析は行われていない．コミュニティサイクルの観光利
用については，上述のようにアンケートをベースとした調査は行われているが，公
的にデータとしての収集が行われてはいない．コミュニティサイクルのシステムや
利用状況を勘案すると，Cycle Hire Statistics のようなオープンデータの活用し定
量的な分析をすすめることが，季節や日時といった時間的な条件も含め観光利用の
発生環境や利用状況を把握するための現実的なアプローチであると考えられる．し
かしながら，そのようなより詳細な条件を把握する必要がある．利用データから観
光利用を抽出する手法について研究として扱ったものはない． 
我が国でも，本研究が扱う「Cycle Hire Scheme」の計画や導入背景について
は，井上(2011) 4)が明らかにしている．しかし，前述のようなオープンデータも用
いた利用実態の研究は行われていない． 
観光におけるコミュニティサイクルの活用可能性を把握するに当たり，特に散策
的な利用の現状を把握する必要がある．本研究では，利用 OD と時刻のみが分かる
オープンデータから，散策利用特性を把握することを試みる． 
 
1-2 本研究の目的 
 
本研究はロンドンを分析対象として，ロンドン交通局が公開するコミュニティサ
イクルの利用 OD と時刻のオープンデータ「Cycle Hire Statistics」を用いて，主要
観光地をふくむ移動と移動距離に対して長時間の利用を行う散策的な利用を抽出し，
その発生状況の特性について把握することで，観光利用のポテンシャルに関する知
見を得ることを目的とする．具体的には，目的地までの単純移動としての利用よりも
長く，利用・返却のサイクルが通勤時とは異なる休日等での長時間利用層に着目し，
散策利用の抽出及び特徴把握を行う．（表 1-2-1） 
 
表 1-2-1 本研究での抽出対象 
 短距離 長距離 
短時間 単なる移動 単なる移動 
長時間 散策利用 
単なる移動 
散策利用 
 
 
1-3 本研究の手法 
 
1-3-1 分析の流れ 
  
研究の手順を図 1-3-1 に示す．本研究はコミュニティサイクルの利用 OD と時刻
の情報から散策利用の特性を把握する．本研究では特に，利用時間が二次交通として
の利用よりも長く利用・返却のサイクルが通勤時とは異なる長時間利用層に着目し，
散策利用の抽出及び特徴把握を行う． 
本論文は以下の全 5 章で構成される．第 1 章では，研究の背景と目的，既存研究
の整理と論文の構成，分析方法をまとめる． 
第 2 章では，ロンドンの自転車利用・政策の状況と「Cycle Hire Statistics」の特
徴及び関連施策を整理・把握する． 
第 3 章では，「Cycle Hire Statistics」の利用データから高頻度利用 OD を抽出し，
平日ピーク時と土日・平日オフピーク時それぞれの利用時間の分布を比較する．まず
大区画（平日ピークと土日・平日オフピーク，現在のロンドンの行政区域，有名観光
地からの 500m 圏内）を設定し，次に小区画（ロンドン市の統計区域を用い，地理
的な分析とともに，経年変化や季節変化といった時間的な変化）に着目して分析す
る．その後，区画別の利用 OD 時刻情報から長時間かつ短距離移動を抽出する．そ
こから土日・平日オフピークに利用の比率が高い区画を抽出し，散策利用の特性を把
握する． 
第 4 章では，特に小区画単位での利用状況について，平日ピーク時，土日・平日
オフピーク時の利用時間分布からクラスター分析によるグルーピングを行い，その
中でも距離に比して時間利用が多いグループについて，その特性を把握する． 
 第 5 章では，これらの空間・時間的比較とグループごとの利用時間の分布状況か
ら，散策利用が起こる条件，及びロンドンにおけるコミュニティサイクルの散策利用
の特徴と「Cycle Hire Statistics」を用いた観光利用の分析の手法の可能性について
考察する． 
 
 図 1-3-1 分析フロー 
 
  
2-1,2-2,2-3: ロンドンの自転車環境と Cycle Hire Statistics 概要・制約条件の整理 
 
3-1: 高頻度 ODを抽出し，Cycle Hire の全体的な利用状況を把握 
（平日ピークと土日・平日オフピーク，区画ごと，観光地周辺，季節） 
3-2: 区画別の利用状況（OD距離・実質移動速度）から，長時間かつ短距離移動を抽出 
＋ 
経年・季節変化の把握 
 
3-3:平日ピークと比べ土日・平日オフピークに利用比率が高い区画を抜き出すことで 
散策利用を抽出 
4-1: 各区画の利用時間の度数分布でクラスター分析し， 
散策利用のクラスターと区画を抽出 
4-2: 散策利用が多い区画と，区画内の docking station の利用分布を把握 
 
5章: 散策利用特性を把握 
 
1-3-2 本研究での散策利用の定義及びその抽出手法 
 
本研究はコミュニティサイクルの観光・レクリエーション的利用の中の散策利用
に着目して分析を進める．本研究では「観光・レクリエーション的利用」を図-1-
3-2に示すように，観光客の二次交通と観光客と住民の散策利用を合わせた利用と
して定義する．この背景として，既存研究での「観光利用」との差別化がある．橋
口らの既存研究において 2)，観光客の自転車行動は大きく分けて，標準型，堅実
型，観光資源型，二次交通型の 4 つに分類ができると述べている（図 1-3-3）．しか
し，この分類では行動の対象を観光客に限定しており，住民人口が多くビジネス面
でも発展しているロンドンを対象地とする場合はこの区分ではなく，住民の自転車
利用も含めた分類が必要である．そこで本研究では，これを参考にコミュニティサ
イクルによる「観光・レクリエーション的利用」を二次交通型と散策型の 2 つに分
類する．二次交通型とは，観光客が観光資源へ向かう移動手段としての利用であ
り，観光資源型とほとんど同様の意味を持つ．散策型とは，観光客と住民が寄り道
や自転車で周辺を散策的に移動することを目的として自転車を利用することであ
る．本研究の分類はコミュニティサイクルでの観光・レクリエーション的利用は観
光客に限らず住民にも発生していることを想定し分析するものであるが，特に，日
常的な利用に軽度な寄り道やアクティビティが含まれた形での住民の利用として，
この散策型の利用が中心になると考えられる． 
 
 
図 1-3-2 観光・レクリエーション的利用の定義 
 
 図 1-3-3 既存研究での観光利用内訳 
 
本研究が散策型の利用に着目した理由として，二次交通型と散策型では，それらの
存在の確認方法や特徴把握の重要性に大きな違いがあると判断したためである．そ
の違いを表 1-3-1にまとめた． 
表 1-3-1 利用パターンごとの本研究での位置づけ（2014年） 
 「Cycle Hire Statistics」からの存在の確認方法 
二次交通型 
二次交通型は利用時間分布が通勤・通学型の利用分布と類
似する．利用時間帯を土日・平日オフピークに限定すれば判
別できる可能性はあるが，対象地が観光地とオフィス街が
混在した大都市であることと，扱うデータからは利用者の
属性を判別できないことから，二次交通型分析は不適切で
ある． 
散策型 
散策型は利用時間が長時間かつ短距離である利用を抽出す
ることで判別が可能である．また，散策型は利用者の属性を
考慮する必要がないため，扱うデータでも分析が可能であ
る． 
 特徴把握の重要性 
二次交通型 
ステーション整備個所と設置台数を決める際の参考とす
る．利用時間は通勤・通学と類似するため二次交通型の利用
時間を新たに把握する重要性が低い． 
散策型 
利用時間が長いため，利用回数が通勤・通学や二次交通型の
利用と同程度であっても，返却が遅い分通常ステーション
よりも多い台数配備が必要である．そのためにも散策型の
利用回数や利用時間を把握する必要がある．そして，その長
時間利用の程度が明らかとなっておらず，利用パターンを
把握する必要がある． 
また，散策型が集中する地域が判明すれば，自転車道や沿道
景観整備の参考とすることができる． 
1-3-3 利用データの整理 
  
■分析対象とする ODペア 
2015 年 12 月現在で公開されているオープンデータが 2012 年 1 月から 2015 年 7
月までであるため，2012 年，2013 年，2014 年については年間のデータ，2015 年に
ついては 7 か月分のデータを扱う（全 9,886,242 トリップ）が，大型短期間イベン
トによる非日常的な利用データに分析結果が影響を受けることを避けるため，2012
年ロンドンオリンピック/パラリンピック期間中のデータ（2012 年 7 月 22 日から
2012 年 8 月 20 日）は除外している．779 docking station の組み合わせから生まれ
る OD のうち，統計分析の信頼性を考慮して，2014 年で年間 365 回以上利用されて
いる OD のみを本研究での分析対象とした．少なくとも 1 日 1 回は利用されている
OD であれば，十分に利用されている OD であると考えた．年間利用者の場合，少数
ではあるが何時間も借りつづけるといったケースが少数存在するが，十分に利用さ
れている OD に限定することで，このことが分析結果に及ぼす影響を極力排除でき
る． 
また選別期間を 2014 年とした理由は，公開されているデータのうち年間での利用
データが公開されている最新のデータであるためである． 
以上の選別を行った結果，354,727 OD から 2,201 OD へと絞られた． 
2014 年の全 OD データと選定後の OD データの情報について表 1-3-2，表 1-3-3
にまとめた． 
表 1-3-2 全 ODの利用回数データ（2014年） 
OD 数 354,727  
最小値 1  
最大値 26,195  
平均 27.87  
中央値 7  
標準偏差 97.22  
 
表 1-3-3 365回/年以上の ODの利用回数データ（2014年） 
OD 数 2,201  
最小値 365  
最大値 26,195  
平均 694.42  
中央値 503  
標準偏差 884.93  
 
 ■時間帯による区分 
本研究で仮定として以下の 4 点を挙げる．これらの仮定に基づいて，長時間短距
離利用を抽出し，平日ピーク時と土日・平日オフピーク時の利用分布差のある OD お
よび利用時間を抽出することで散策利用を抽出することを試みる． 
 
① 平日ピーク時→通勤・通学利用が中心 
② 土日・平日オフピーク時→観光利用が多い 
③ 長時間かつ短距離利用→散策利用（渋滞や，予定していた docking station が満
杯で返却に時間がかかるケースは少ないと判断） 
④ ①~③から，各 OD の平日ピーク時と比べ土日・平日オフピーク時の利用時間が
長く，OD 距離が短ければ，その OD は散策利用が多い OD である． 
 
まずは，各 OD の利用時間の度数分布表を平日ピーク時と土日・平日オフピーク
時の 2 つの時間帯で年ごとに作成した．平日ピーク(6:30-9:30,16:00-19:00)は通勤・
通学の利用が多く，代表的な移動手段としてのコミュニティサイクルの利用状況を
観測できる時間帯である．実際にロンドンにおいて，この通勤・通学時に当たる平日
ピーク時の地下鉄の運賃を表 1-3-4 のように値上げして設定しており，ピーク時に
はコミュニティサイクルにおいても通勤・通学目的の利用が多いと考えられる．一方
で，土日（終日）＋平日オフピーク(9:30-16:00)（以下，土日・平日オフピーク）は，
一般的に観光をする人が多い日時であり，コミュニティサイクルも観光利用を目的
とした利用者が多くなることが考えられる． 
 
 
表 1-3-4 ピーク・オフピーク時における大人 1人の地下鉄運賃（2015年時点） 
利用区間 ピーク時 オフピーク時 
ゾーン 1-2 ￡2.90 ￡2.30 
ゾーン 1-3 ￡3.30 ￡2.80 
ゾーン 1-4 ￡3.90 ￡2.80 
ゾーン 1-5 ￡4.70 ￡3.10 
ゾーン 1-6 ￡5.10 ￡3.10 
ゾーン 1-7 ￡5.60 ￡4.00 
ゾーン 1-8 ￡6.90 ￡4.00 
ゾーン 1-9 ￡6.90 ￡4.00 
 
 
 ■利用時間による区分 
利用時間については，10 分から 1 時間までを 3 分間隔で重点的に設定することで
特に利用時間が集中する時間帯の差を重点的に抽出する割り当てとし，全 19 区間に
区分し，OD ごとに度数分布を作成した．  
なお，距離が近い OD ではほとんどのトリップが最小のデータ区間である「0~10
分未満」に入ってしまうケースも存在するが，本研究で着目する散策利用の面からは
詳細な区分は不必要である．  
具体的な設定は以下のとおりである． 
「0≦x<10,10≦x<13,13≦x<16,16≦x<19, 19≦x<22, 22≦x<25, 25≦x<28, 28≦
x<31, 31≦x<34, 34≦x<37, 37≦x<40, 40≦x<43, 43≦x<46, 46≦x<49, 49≦x<52, 
52≦x<55, 55≦x<58, 58≦x<61, 61≦x (分)」  
 
  
1-3-4 分析単位 
 
本研究では，データ分析の単位として，有名観光地からの 500m 圏内，大区域：現
在のロンドンの行政区域，小区域：年までのロンドン市の統計区域を用い，それぞれ
のスケールにおいてコミュニティサイクルの利用状況の特徴の分析を行った． 
■大区分（ロンドン Boroughs(29 区画)） 
大区域は，全体の傾向を把握することを目的とした． 
ロンドン市が定める Boroughs を用い分析を行った．779 docking station が存
在する 29 区画を対象とした．区画データについては，Ordnance Survey 
ELECTION MAPS を用いた． 
 
図 1-3-4 対象とする Boroughs(29区画)：大区画 
 
 
■小区域（大ロンドン庁の統計区画 (145 区画)） 
小区域については，docking station が存在する 145 箇所の小区域に OD を集約し
たもので，利用状況について分析を行った（図 1-3-5）．区域は大ロンドン庁が
MSOS(Middle Super Output Area)として設定した区域であり，現在の行政区画 11
区画 (City of London, Camden, Hackney, Hammersmith and Fulham, 
Islington, Kensington and Chelsea, Lambeth, Southwark, Tower Hamlets, 
Wandsworth, Westminster)を 145 区画に細分化したものである．以下，本研究
ではこの 145 区域に分けた区域を区画と呼ぶ． 
区画ペア OD 距離の算出方法は，図 1-3-6に示すように出発 docking station の属
する区画の重心から到着 docking station の属する区画の重心までの直線距離とし
た．  
小区域については，平日ピークと土日・平日オフピークの利用時間の度数分布を
変数としたクラスター分析を行い，その利用パターンの抽出を行った上で，散策的
利用が生じていると考えられるパターンに着目し，更に詳細な分析を行った．クラ
スター分析は SPSS を用いて，Ward 法，ユークリッド距離による分析を行った． 
 
 
図 1-3-5 docking stationの区画割り当て 
 
 
図 1-3-6 OD距離算出手法（●が各区画の重心） 
1-3-5 比較項目 
 
利用特性を把握するための視点を表 1-3-5に整理した． 
表 1-3-5 特徴把握項目 
視点 把握手法・内容 
利用時間分布 
各 docking station・行政区画の度数分布表を 10 分以下，10～13
分,13～16 分，….～61 分，61 分以上のデータ区間で作成．行政
区画とはロンドン市が定める区画であり，docking station のあ
る範囲内で広域の行政区画区分であれば 29 区画，細分化した行
政区画区分であれば 145 区画に区分できる．これらの利用時間分
布から各 docking station や行政区画が散策利用であるかの判別
をする． 
OD 距離 
OD それぞれが所属する区画の重点同士の距離を実質 OD 距離と
して算出する．同一 ODや区画内の場合は OD 距離を 0 として扱
う．OD ごとの単純距離ではなく，区画の重心同士での直線距離
とした理由として，隣接する docking station は近距離であり散
策利用であるかの判断においてその区分は不必要である点と，エ
リアごとに距離を統一することで，分布などの分析結果の特徴を
把握しやすいという点がある．この OD 距離と利用時間分布を考
慮することで，長時間利用が長距離移動によるものか短距離 OD
の散策利用によるものか判断することができる． 
実質移動速度 
各 OD のペアごとに，本研究で扱う OD 距離をその OD ペアの平
均利用時間で割ることで実質の移動速度を求める．これにより移
動速度が遅い場合，真っ直ぐ目的地に向かっていない可能性が高
く，散策利用である可能性が高いと判断できる． 
行政区画特徴 
各行政区画の主要な土地利用をまとめる．特に住宅地・観光地
(商業地)・オフィス街の 3 つに分類することで，自宅からの利用
なのか，通勤目的か，観光目的かを判断する． 
季節差 
春 3~5 月・夏 6~8 月・秋 9~11 月・冬 12~2 月と設定した季節区
分から，季節での利用回数や利用時間に差があるかを判断する． 
経年変化差 
利用回数，利用時間，実質移動速度が 2012 年から 2015 年の間
に変化しているかを把握する．特にオリンピック前（2012 年
春）と後(2012 年秋以降)で利用傾向に変化があるかに着目する． 
 
  
1-4 本研究の位置づけ 
 
 本研究の意義として，散策利用という認知されてはいるが不明確な利用パターン
の特徴の把握をする必要がある．散策利用の特性を把握できれば，散策によく使われ
る経路の景観整備などの都市・交通計画に示唆を与えることが可能である． 
また，ロンドンという地域性や Cycle Hire の料金制度が散策行動に大きく影響を
与えているため，全てのコミュニティサイクルに本研究の結果をそのまま適応する
ことは難しいが，コミュニティサイクルの利用パターンの分類と着目する要素とい
う点では他のコミュニティサイクルにも活用できる点は存在する． 
これらのことから，今後の都市・交通計画のためにも把握しておくべきコミュニテ
ィサイクルの利用パターンの特徴を探ることが，本研究の位置づけである． 
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2-1 Cycle Hireについて 
 
本稿では「Cycle Hire Scheme」の計画や導入背景について，井上(2011) 4)の論文，
ロンドン交通局の提供する WEB サイトからの情報に基づいてまとめる． 
 
■Cycle Hire 導入の経緯と運用の状況 
Cycle Hireはロンドンで運用されているコミュニティサイクルであり，2010 年 7
月に運用が開始された．事業主体はロンドン交通局(Transport for London)である．ス
ポンサーは 2010~2015 年 3 月まで Barclays であり，2015 年 4 月以降は Santander が
担っている． 
Cycle Hireの整備状況としては 2015 年 12 月現在において自転車台数は 11,500
台，docking station は 779 駅ある．docking station の設置間隔としては 300～500m内
に 1 駅となっており，利用者はアプリを使うことで各 docking station の空き状況
や，現在地からの最寄りの docking station が検索できるようになっている．利用シ
ステムは 24 時間以内の利用で初乗り￡2 であり，30 分以内であれば何度でも利用
可能である．1 回の利用が 30 分を超えるごとにさらに￡2 の利用料金が加算され
る．利用例としては，①25 分利用した場合→￡2+￡0=合計￡2 ②2 時間利用した
場合→￡2+￡6=合計￡8 ③同日に 25 分利用＋15 分利用した場合→￡2+￡0+￡0=
合計￡2 となる．支払方法は docking station でクレジットカード（もしくはデビッ
トカード）による決済であり，個人情報等の登録は不要である．年間利用のサービ
スもあり，その場合は年間利用料として￡90 がかかる（登録が必要）．整備状況は
図 2-1-1のように屋外に駐輪場が設置してあり，貸出自転車には鍵とスタンドがつ
いていないため一台ずつ docking station にはめ込む形となっている．料金は図 2-1-
2のように各 docking station に設置されている支払い機にクレジットカードを挿入
して，貸出時に支払う．Cycle Hire Statistics の 2012 年 1 月～2015 年 7 月までの利用
データをもとに，利用時間帯の内訳を図 2-1-3にまとめた． 
こういった整備状況の効果もあり，ロンドンの自転車利用は年々増加しており，
2014 年は観測史上最も多くの自転車利用者が観測されている（10,023,987 人/年）．
さらに 2015 年はその記録を超えることが見込まれている 6)． 
 
■ Cycle Hireに対する政策 
2008 年の市長選で，現ロンドン市長の Boris Johnson 氏が「ロンドンを真に自転
車フレンドリーな都市にしたい」とし，都市部における自転車共同利用システムの
導入をマニュフェストに掲げて当選したことが，ロンドンにおいて自転車政策が発
展している大きなきっかけである．就任 2 年後の 2010 年に策定された Mayor’s 
Transport Strategy では，健康（肥満水準の低減など）・環境（CO2排出量削減な
ど）・混雑緩和に関わる便益を守る観点から自転車利用の奨励を「市長の主要な優
先事項」と位置付け，Cycle Hireの導入に加えて，Cycle Superhighways を含む自転
車走行空間の整備，セキュアな駐輪場の供給の増加，自転車のための道路の改善，
全権改善のための交通規則や交通規制の変更，都市開発における自転車施設供給の
要求といった背策が提案されている．また，2026 年までに自転車分担率を 5%にす
ることを目標に掲げている 7)． 
 
図 2-1-1 docking station 
 
 
図 2-1-2 Cycle Hireの支払いシステム 
 図 2-1-3 Cycle Hireの利用時間帯内訳 
2-2  Cycle Hire Statisticsについて 
 
オープンデータの公開元はロンドン交通局(Transport for London)であり，公開して
いるデータ期間は 2012 年 1 月 4 日から 2015 年 7 月 25 日までの利用データである
(2015 年 12 月時点)．個人情報や利用目的等のユーザー登録を行えばダウンロード
できる． 
オープンデータに含まれる情報は，自転車 ID，発着駅，貸出・返却日時，利用時
間である．個人情報の保護という観点からも，同一利用者の判別，選択ルート，年
間ユーザーか単発ユーザーかの情報は付加されていない（表 2-2-1）． 
2015 年 7 月時点では 742 docking station ではあるが，廃止となった docking station
も新たに設置された docking station も存在する．新規 docking station 番号は新たに追
加されていくため，通し番号は 779 まで存在する（表 2-2-2，図 2-2-1）． 
利用のデータ数は，月ごとの利用者数により変動するが，約 80 万トリップ/月の
利用データが Excel の CSV形式で公開されている．Cycle Hire statistics のデータ形
式を図 2-2-2に示す．先に述べた理由により，2012 年ロンドンオリンピック期間中
のデータは除外している． 
 
表 2-2-1  Cycle Hire statisticsのデータ一覧 
判別可能情報 
利用者の発着駅 
貸出・返却日時 
利用時間 
判別不可情報 
同一利用者の判別 
選択ルート 
年間ユーザーか単発ユーザーかの区別 
 
表 2-2-2 Cycle Hireの利用数・docking station数の経年変化 
年 トリップ数 ステーション数 
2012 年 1,042,431 569 
2013 年 1,120,274 687 
2014 年 1,406,206 750 
2015 年 777,052 742 
 
 図 2-2-1 Cycle Hire の docking Station6) 
 
 
図 2-2-2 Cycle Hire statisticsのデータ形式 
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3-1 Cycle Hireの全体的な利用状況の把握 
 
はじめに，分析対象 OD 全体(2,201OD, 4,238,266 トリップ)の利用状況の把握をし
た．本節の把握目的と把握項目を表 3-1-1にまとめた． 
 
表 3-1-1 本節の分析内容 
分布項目 把握内容 
分析目的 コミュニティサイクルの利用 OD 時刻情報から傾向を把握する． 
全体の利用割合 
平日ピークと土日・平日オフピークの利用割合を把握する． 
（それぞれの 3 年 7 か月の利用数，利用時間分布から） 
高頻度利用 OD 
高頻度に利用される OD はどのような環境を有するのか，散策利
用の可能性があるかを探るため，上位 10 OD ペアに着目する． 
主要観光資源周辺 
本研究で着目する散策利用は，観光資源周辺のような観光客が多
く集まる場所で発生しやすいと考える．そこで，有名観光地周辺
では土日・平日オフピークに利用回数や利用時間が特に増加する
かを把握する． 
行政区画 
各 OD ペアをロンドン市行政区画に割り当てして，行政区画での
全体的な利用傾向や散策利用が発生しやすい行政区画を把握す
る． 
季節差 
季節変化による利用者数の推移を把握し、自転車に乗りたくなる
季節や，散策利用をしたくなる季節といった傾向があるかを探
る． 
 
  
■平日ピーク・オフピーク＋休日の利用状況 
はじめに，平日ピーク(6:30-9:30,16:00-19:00)と土日（終日）+平日オフピーク
(9:30-16:00)での 3 年 7 ヶ月分の利用状況を整理した．結果を図 3-1-1に示す．利用
時間では，平日ピークは 6 時間，土日・平日オフピークは 6.5 時間＋終日であり土
日・平日オフピークの方が対象時間は大幅に長いにもかかわらず利用割合はほぼ同
じであり，平日ピークの方がより利用されていると言える． 
次に平日ピーク(6:30-9:30,16:00-19:00)と土日（終日）＋平日オフピーク(9:30-
16:00) における利用時間分布を図 3-1-2に示した．図 3-1-2からピーク時は 73%が
10 分以下の利用であるのに対して土日・オフピーク時は 46%が 10 分以下の利用で
あることと，1 時間以上の利用がピーク時は 3%であるのに対して，土日・オフピー
ク時は 9%であることがわかる． 
 
図 3-1-1 時間帯別利用割合 
 
 
図 3-1-2 全体の利用状況（利用時間分布） 
  
■高頻度利用 OD 
最新データである 2014 年の各 OD における年間利用数から，上位 10 OD ペアを
抽出した（表 3-1-2，図 3-1-3）．上位 30 OD のうち 11 つが借りた場所での返却で
あった．さらに残りの 18 つも近い場所での返却であった．このことから，Cycle 
Hireは同一 docking station での貸出・返却も多く行われていることが分かる．ま
た，上位 30 位中 29 つの利用場所が Hyde Park のような公園・観光地であることも
分かった．これらのことから，Cycle Hireでの散策利用も頻繁に行われている可能
性があるといえる． 
 
表 3-1-2 高頻度利用 OD TOP30(2014年) 
1 
Hyde park-Hyde park  
(同一) 
11 
Hyde park-Hyde park  
(同一) 
21 
Hyde park-Hyde park  
(5 位→4 位)) 
2 
Hyde park-Hyde park  
(同一) 
12 
Hyde park-Hyde park  
(1 位→2 位) 
22 
Hyde park-Hyde park  
(3 位→2 位) 
3 
Hyde park-Hyde park  
(同一) 
13 
Hyde park-Hyde park  
(3 位→1 位) 
23 
Waterloo(オフィス街)-
Holbon（金融＋商業） 
4 
Hyde park-Hyde park  
(同一) 
14 
Hyde park-Hyde park  
(6 位→2 位) 
24 
Hyde park-Hyde park  
(3 位→5 位) 
5 
Hyde park-Hyde park  
(同一) 
15 
Hyde park-Hyde park  
(2 位→3 位) 
25 
Hyde park-Hyde park  
(5 位→1 位) 
6 
Hyde park-Hyde park  
(同一) 
16 
Hyde park-Hyde park  
(1 位→7 位) 
26 
Hyde park-Hyde park  
(1 位→5 位) 
7 
Hyde park-Hyde park  
(同一) 
17 
Hyde park-Hyde park  
(同一) 
27 
Hyde park-Hyde park  
(6 位→1 位)) 
8 
Hyde park-Hyde park  
(2 位→1 位) 
18 
Hyde park-Hyde park  
(同一) 
28 
Hyde park-Hyde park  
(1 位→4 位)) 
9 
Hyde park-Hyde park  
(1 位→3 位) 
19 
Hyde park-Hyde park  
(1 位→Hyde Park 内)) 
29 
Hyde park-Hyde park  
(4 位→1 位)) 
10 
Hyde park-Hyde park  
(同一) 
20 
Hyde park-Hyde park  
(7 位→1 位) 
30 
Hyde park-Hyde park  
(Hyde Park 内→1 位) 
 
 図 3-1-3 高頻度利用 docking station（数字は利用頻度順位） 
  
■ 主要観光資源周辺(500m圏内)で利用状況 
 観光地周辺では多くの観光利用が発生しているのではないか，具体的には全利用
回数における土日・平日オフピークの利用回数割合が高いのではないかという仮説
のもと，主要観光資源周辺でのコミュニティサイクルの利用頻度及び利用時間を，
全体と土日・平日オフピークで比較した． 
有名海外旅行情報サイト”Trip adviser”のランキングを参考に，有名観光地 4 カ所
（大英博物館，ビッグベン，タワーブリッジ，ロンドンアイ），中心地 2 カ所
(Covent Garden, Trafalgar square)を主要観光資源として選定した．これらの主要観光
資源 500m圏内における docking station の利用頻度及び利用時間が，全体と土日・
平日オフピークにおいてどのように変化しているか，最新の年間利用データである
2014 年のデータを比較して求めた． 
その結果を表 3-1-3にまとめた．観光地周辺では土日・平日オフピークに観光目
的に利用が増加するという筆者の予想に反して，主要観光資源周辺において土日・
平日オフピーク(9:30-16:00)に特に利用が増加してはいなかった．また，利用時間に
関しても，全データと比べて主要観光資源周辺での土日・平日オフピーク利用時間
が大幅に増加しているところは少なく，ショッピング街である Covent Garden にお
いてのみ利用時間の増加が確認された． 
この結果となった要因として，今回の分析対象としたロンドンの観光地周辺が全
てロンドンの中心地に位置しており，観光地以外にもオフィスや大学においても中
心地であったことが影響していると考えられる．そのため，平日ピーク時での利用
頻度も高く利用時間差もあまり存在していなかったと考えられる． 
表 3-1-3 主要観光資源での比較(2014年) 
主要観光地 
(500m 圏内の
docking station 数) 
利用頻度 オフ
ピー
ク/全
体 
(%) 
利用時間 
オフピーク 
/全体 
(%) 
全体 
(トリップ) 
オフピー
ク 
(トリップ) 
全体
(分) 
オフピー
ク(分) 
全データ 
(比較対象) 
8,006,464 4,380,495 54.71 52.51 52.53 100.04 
大英博物館(5) 87,331 43,154 49.41 32.25 25.32 78.52 
ビッグベン(3) 45,766 20,090 43.90 41.52 44.50 107.20 
タワーブリッジ(4) 63,352 33,863 53.45 41.30 47.40 114.77 
ロンドンアイ(4) 63,599 34,939 54.94 47.36 56.79 119.90 
Covent Garden(4) 81,173 43,923 54.11 45.85 65.66 143.21 
Trafalgar square(6) 127,735 66,629 52.16 47.04 51.48 109.43 
■行政区画(29 区画) 
行政区画での利用頻度と利用時間を抽出した． 
・利用頻度 
行政区画ごとの全体における土日・平日オフピークの占める利用頻度割合中で，
有意差があるか z 検定（α=0.05，両側確率）を実施した結果，有意差は存在しなか
った．しかしその中でも，土日・平日オフピークの出発・到着の割合が高い行政区
画は，2012 ロンドンオリンピック/パラリンピック開催地域を含む行政区画（16：
hackney）やビッグベンのある中心地（2：Westminster）であった（表 3-1-4，図 3-
1-4，図 3-1-5）．  
  
表 3-1-4 行政区画別土日・オフピーク利用頻度割合(出発地・到着地)(2014年) 
O 
全体 
(トリップ) 
オフピーク 
(トリップ) 
オフピーク/
全体(%) 
D 
全体 
(トリップ) 
オフピーク 
(トリップ) 
オフピーク/
全体 
(%) 
1 410,948  184,559  44.91  1 429,353  198,021  46.12  
2 1,683,349  1,035,657  61.52  2 1,699,331 1075,056 63.26  
3 686,093  351,785  51.27  3 745,975  425,245  57.01  
4 978,338  517,273  52.87  4 914,809  495,585  54.12  
5 438,898  200,874  45.77  5 439,722  204,795 46.57 
6 119,234  71,014  59.56  6 113,763 58,870 51.75 
7 344,104  183,706  53.39  7 335,860 169,431 50.45 
8 93,383  48,755  52.21  8 96,547  51,348 53.18 
9 336,583  181,905  54.04  9 352,586 184,279  52.26 
15 145,368  78,170  53.77  15 147,868 75,346 50.95 
16 65,728  41,323  62.87  16 64,344 37,339 58.03 
18 232,605  118,768  51.06  18 225,812 110,888 49.11 
19 389,786  217,546  55.81  19 371,380  208,811  56.23  
21 244,944  134,099  54.75  21 227,388  113,964  50.12  
22 46,651  28,709  61.54  22 44,754  24,537  54.83  
23 111,778  67,670  60.54  23 109,194  59,951  54.90  
24 107,308  63,138  58.84  24 112,009  63,794  56.95  
25 166,922  96,923  58.06  25 166,855  88,438  53.00  
26 92,210  56,182  60.93  26 95,976  53,730  55.98  
27 537,537  264,038  49.12  27 541,761  251,580  46.44  
28 151,778  90,905  59.89  28 149,116  80,260  53.82  
29 147,490  86,131  58.40  29 146,632  87,862  59.92  
 図 3-1-4 行政区画別土日・オフピーク利用頻度割合(出発地)(2014年) 
 
 
図 3-1-5 行政区画別土日・オフピーク利用頻度割合(到着地)(2014年) 
  
  
・利用時間 
次に土日・平日オフピークと全体との利用時間の長さの差から行政区画ごとに特
徴がないかを出発地の行政区画と到着地の行政区画それぞれで分析した．全体と土
日・平日オフピークの行政区画ごとの平均利用時間の差が有意であるか t 検定（α
=0.05，両側確率）を実施結果，出発地では 2 つ，到着地では 2 つの行政区画で有意
差が存在した． 
出発地・到着地の行政区画別の土日・平日オフピークと全体との利用時間の長さの
差をまとめたものを表 3-1-5，図 3-1-6，図 3-1-7に示す．出発地の行政区画別で土
日・平日オフピークに利用時間が増加している行政区画は，オフィス・大学・商業・
観光の全ての中心地行政区画（1：City of London）やロンドンブリッジやボロマーケ
ットがある中心部の商業地（8：Southwark）であり，隣接した行政区画であった． 
到着地の行政区画別で土日・平日オフピークに利用時間が増加している行政区画
は，2012 ロンドンオリンピック/パラリンピック開催地域を含む行政区画（16：hackney）
や大型商業施設があるような西部の中の市街地（24：Hammersmith and Fulham）であ
った．これらの行政区画には散策利用が多い可能性がある． 
  
表 3-1-5 行政区画別土日・オフピーク利用時間割合(出発地・到着地)(2014年) 
O 全体(分) 
オフピーク
(分) 
オフピーク-
全体(分) 
D 全体(分) 
オフピーク
(分) 
オフピーク-
全体(分) 
1 31.96  37.97  6.01  1 31.81  32.50  0.69  
2 40.43  41.41  0.98  2 36.01  39.05  3.04  
3 38.75  40.05  1.30  3 30.90  30.32  -0.58  
4 40.53  42.51  1.97  4 44.74  39.85  -4.89  
5 36.38  38.80  2.43  5 33.42  35.05  1.63  
6 59.02  49.88  -9.14  6 36.14  36.56  0.42  
7 38.25  40.67  2.42  7 35.85  37.02  1.17  
8 34.82  41.37  6.55  8 40.73  43.76  3.03  
9 37.94  42.56  4.62  9 40.31  40.45  0.14  
15 48.62  48.37  -0.24  15 73.56  76.64  3.08  
16 36.50  40.29  3.79  16 45.29  55.95  10.66  
18 40.45  37.05  -3.40  18 53.76  52.10  -1.66  
19 49.28  49.20  -0.08  19 36.01  36.64  0.63  
21 46.98  43.33  -3.65  21 48.34  47.03  -1.31  
22 47.80  39.07  -8.74  22 51.49  56.71  5.22  
23 72.28  71.53  -0.75  23 49.39  55.62  6.22  
24 48.84  45.38  -3.46  24 68.53  85.58  17.06  
25 49.44  53.18  3.74  25 64.62  66.70  2.08  
26 55.72  56.29  0.57  26 105.95  113.94  7.99  
27 58.30  56.40  -1.90  27 49.01  49.01  0.00  
28 58.67  54.71  -3.96  28 68.16  75.05  6.88  
29 50.67  49.35  -1.32  29 35.56  43.27  7.71  
 
 図 3-1-6 行政区画別土日・オフピーク利用時間割合(出発地)(2014年) 
  
 
図 3-1-7 行政区画別土日・オフピーク利用時間割合(到着地)(2014年) 
  
・OD ペアでの利用頻度 
 ここまでは行政区画の発着別にその特性を分析していたが，ここでは発着の組み
合わせで分析する．表 3-1-6に示すように，行政区画”1”発の OD ペアを抽出し，
OD ペアごとの土日・平日オフピークの占める利用頻度割合を明らかにした．行政
区画 1 を分析対象とした理由は，行政区画 1 は City of London と呼ばれる行政区画
であり，オフィス・大学・商業・観光の全ての中心地であるため，全体の動きを把
握するに当たり最適な行政区画であると考えたためである． 
行政区画ごとの全体における土日・平日オフピークの占める利用頻度割合中で，有
意差があるか z 検定（α=0.05，両側確率）を実施した結果，有意差は存在しなかっ
た．しかしその中でも，行政区画”1”の周辺での土日・平日オフピークの利用割合
が高い行政区画は，区画 1 内やビッグベンのある中心地（2：Westminster）や国際
線のあるキングスクロス駅周辺の中心地（3：Camden）であった （図 3-1-8）．こ
のことから，土日・平日オフピークに利用が多い利用は，長距離の移動ではなく，
短距離の移動もしくは周遊である可能性が高いといえる． 
  
表 3-1-6 行政区画”1”発の ODペア利用頻度割合(2014年) 
borough 
全体 
(トリップ) 
オフピーク 
(トリップ) 
オフピーク/全体 
(%) 
1-1 57,988 30,353 52.34 
1-2 37,926 20,872 55.03 
1-3 42,377 23,130 54.58 
1-4 58,400 25,778 44.14 
1-5 51,022 23,352 45.77 
1-6 4,885 1,605 32.86 
1-7 31,939 13,923 43.59 
1-8 11,157 5,348 47.93 
1-9 31,988 15,143 47.34 
1-15 7,579 2,760 36.42 
1-16 1,611 480 29.80 
1-18 10,692 3,597 33.64 
1-19 5,546 2,203 39.72 
1-21 3,295 913 27.71 
1-22 247 43 17.41 
1-23 415 130 31.33 
1-24 304 102 33.55 
1-25 671 182 27.12 
1-26 865 265 30.64 
1-27 48,973 13,441 27.45 
1-28 1,765 483 27.37 
1-29 1,303 456 35.00 
 
図 3-1-8 行政区画”1”発の ODペア利用頻度割合(2014年) 
■季節性 
本研究での季節区分は，春 3~5 月・夏 6~8 月・秋 9~11 月・冬 12~2 月と設定し
た． 
行政区画ごとの全体における土日・平日オフピークの占める利用頻度割合中で，
有意差があるか z 検定（α=0.05，両側確率）を実施結果，有意差は存在しなかっ
た．しかしその中でも，夏は土日・平日オフピークの利用頻度割合が僅かではある
が高かった．（表 3-1-7） 
全体と土日・平日オフピークの季節ごとの平均利用時間の差が有意であるか t 検
定（α=0.05，両側確率）を実施結果，夏に土日・オフピークの利用頻度・時間どち
らも増加する有意差が存在した（表 3-1-8） 
これらから，夏の利用増加分は「散策利用の観光・レクリエーション的利用」の
増加による可能性が高いといえる． 
表 3-1-7 季節別利用頻度割合(2014年) 
利用頻度 Spring Summer Autumn Winter 
全体(トリップ) 2,231,135 3,419,572 2,370,597 1,339,675 
オフピーク(トリップ) 1,226,899 1,917,695 1,228,225 708,548 
オフピーク/全体(%) 54.99  56.08  51.81  52.89  
 
表 3-1-8 季節別利用時間割合(2014年) 
利用時間 Spring Summer Autumn Winter 
全体(分) 41.13  38.15  37.04  38.76  
オフピーク(分) 41.53  46.49  37.40  37.16  
オフピーク/全体(%) 100.99  121.84  100.96  95.88  
 
・本節の分析結果まとめ 
本節の分析結果を整理する．docking station の OD ペア利用上位のみに着目したが，
特定のエリアに集中し傾向を把握しにくいこと，観光地周辺で平日ピーク時と土日・
オフピーク時で極端に利用状況の変化が発生していないことがわかった．また，行政
区画に着目した分析では，利用頻度と長時間利用時間の双方が集中する行政区画や，
隣接行政区画では利用傾向が類似しているといった特徴を確認できた．そして，利用
頻度と利用時間の双方で夏に土日・平日オフピークの利用が増加し，冬には減少する
といった季節性を確認できた． 
そこで今後の分析では，docking station の行政区画への割り振りを，より細分化し
て 145 区画とする．また，行政区画を観光地周辺といった観光のみに着目した視点
ではなく，住宅地・観光地・オフィス街等の土地利用の視点に着目し，利用状況の経
年変化や季節性を把握にする． 
3-2 長時間かつ短距離移動の抽出とその経年変化の分析 
 
本項からは 29 区画の行政区分よりも細分化した 145 区画の区分 （小区画）での
分析を行う．観光地周辺といった観光資源ごとではなく，地域全体の特徴（住宅
地・観光地・オフィス街）に着目することで地理的情報を把握する． 
本節の分析目的・項目を表 3-2-1にまとめた． 
表 3-2-1 本節の分析内容 
分布項目 把握内容 
分析目的 
散策利用を抽出するための前段階として，散策利用の可能性が
高い長時間かつ短距離移動を利用データから抽出する．OD で
はなく行政を区画単位でまとめることで，長時間かつ短距離移
動が発生している区画の特徴も把握する． 
区画 
145 区画に docking station を割り振り，区画ベースで全体の利用
状況を把握する．（OD 距離分布，実質移動速度，OD の所属区
画割合） 
経年・季節変化 年・季節変化による利用者数の推移を把握する． 
 
3-2-1 経年・季節変化別利用状況の把握 
 
年・季節ごとの変化を整理した．経年変化による利用傾向の変化と季節ごとの利
用傾向の差をまとめて把握するために，図 3-2-1に示す経年・季節変化による利用
者数の推移を分析した．このことから，まず経年変化において，全体的に増加傾向
にあり，2014 年以降全ての季節において利用者数が増加している．特に夏において
は 2012 年から 2014 年まで 2 年連続で利用者数が増加している．そして，どの年次
でも利用が多い季節は夏→春→秋→冬の順番であり，夏と春においては 2012 年か
ら 2015 年までの全ての年において土日・平日オフピークの利用者数が平日ピーク
のそれを上回り，その一方で秋と冬においては 2012 年から 2015 年までの全ての年
において平日ピークの利用者数が土日・平日オフピークのそれを上回る結果となっ
た． 
これらのことから春・夏においては土日・平日オフピークの利用割合が平日ピー
クのそれより高く，利用者数は年々増加の傾向がある． 
 
 図 3-2-1 経年・季節変化(利用頻度) 
 
次に利用状況の経年変化をより細かく把握するために，利用時間割合の経年変
化，OD 距離分布の経年変化，実質移動速度の経年変化に分けてそれぞれ分析を行
った． 
 
■季節変化（利用時間割合） 
まず，利用時間割合の季節変化のうち，平日ピークの利用時間分布を図 3-2-2
に，土日・平日オフピークの利用時間分布を図 3-2-3に示した．これらの分布か
ら，全ての季節において 10 分以下の利用が 70%から 80%を占め，夏→春→秋→冬
の順に利用時間が長くなる傾向があり，利用時間の長さと利用者数には同様の季節
による増加傾向が存在していた．しかし，利用者数とは異なり，常に増加している
季節は存在しなかった．また全ての季節において土日・平日オフピークでは平日ピ
ークと比べ 10 分以下の利用が 20%から 30%減少しており，1 時間以上の利用が約
5%増加している． 
 
 図 3-2-2 利用時間割合の季節変化（平日ピーク） 
 図 3-2-3 利用時間割合の季節変化（土日・平日オフピーク） 
■季節変化（OD 距離割合） 
次に OD 距離割合の季節変化のうち，平日ピークの OD 距離分布を図 3-2-4に，
土日・平日オフピークの OD 距離分布を図 3-2-5に示した．まず平日ピーク時にお
いて，春・夏において同区画利用と 1600m~2000m の利用割合が高く，秋・冬では
400m~1600m，2000m~2400m の利用割合が高いことが分かった．土日・平日オフピ
ークでは，季節での変化も平日ピークでのそれと同様の傾向があったがその変化は
僅かであった．このことから，季節変化は平日ピークの方が土日・平日オフピーク
よりも発生している． 
また全ての季節において土日・平日オフピークでは平日ピークと比べ同区画の利
用が 20%前後増加しており，その一方で 800ｍ～2400m間の利用は全ての時期で減
少しており，特に 2000m~2400mでの利用が最も減少幅が大きく，全ての時期で
10%~15%減少している．このことから土日・平日オフピークには移動手段としての
利用が減少し，同区画での散策利用が増加する可能性が高い． 
 図 3-2-4 OD距離割合の季節変化（平日ピーク） 
 図 3-2-5 OD距離割合の季節変化（土日・平日オフピーク） 
■経年変化（実質移動速度割合） 
最後に，実質移動速度割合の経年変化のうち，平日ピークの実質移動速度分布を
図 3-2-6に，土日・平日オフピークの実質移動速度分布を図 3-2-7に示した．図 3-
2-6と図 3-2-7でも 150m/分の利用が最も多く，ここを山に緩やかな分布を描いて
いる．利用時間割合と OD 距離割合のような規則的な季節での利用傾向は確認でき
なかったが，夏においては全ての年において夏には 0~100m/分の割合が他の季節よ
りも 2~3%高く，若干ではあるが夏に低速利用層が増加することが分かった．平日
ピークと土日・平日オフピークにおける大きな違いとして，速度 0 である同区画利
用が約 10%増加していることと，0~100m/分の割合が 5%増加していることが挙げら
れる．これらのことから速度という観点からも平日ピーク時に比べて土日・平日オ
フピーク時にはゆっくりとした移動，つまり散策利用の可能性が高い利用が増加す
ると判断できる．また，オリンピック/パラリンピック以前（2012 年春）と比べオ
リンピック/パラリンピック以降(2012 年秋～)で散策利用速度（0~150m/分）の利用
割合全て増加していることから，オリンピック/パラリンピックをきっかけとする交
通・観光整備により．散策利用が増加している可能性が高いと考えられる． 
 図 3-2-6 実質移動速度割合の経年変化（土日・平日オフピーク） 
 図 3-2-7 実質移動速度割合の経年変化（平日ピーク） 
3-2-2  区画割り当てと長時間かつ短距離移動区画の抽出 
 
平日ピークと土日・平日オフピークにおける平均 OD 距離を図 3-2-8に示した．
発着区画の重心同士の距離から OD 距離を算出しているため，今回の区画での利用
特性把握において区画が同じ場合，同一箇所での貸出・返却利用であるとみなす． 
図 3-2-8から同区間の docking station に貸出・返却する利用がピーク時は 24%で
あるのに対して，土日・オフピーク時は 44%と約 2 倍となっていることがわかる．
800m以上の OD 距離の利用割合は全てピーク時の方が高い割合を占めている．ま
た，全体的に同区画利用と 800ｍ～2400m間の利用が多い．本節までの平日ピーク
と土日・平日オフピークにおける結果と併せることで，平日ピーク時に比べ土日・
平日オフピーク時には短距離長時間の利用が多いと判断される． 
 同区画での利用では，一度も docking station に返却せずに往復利用するよりも，
近距離での短距離利用と，利用している自転車から一度も長時間離れることなく散
策をして同区間の docking station に貸出・返却する利用である可能性が高いと考え
られる．また，散策利用か自転車での移動として適当な距離での交通手段としての
利用が Cycle Hireの主利用パターンであるといえる． 
実質移動速度を算出し，その速度別の割合を図 3-2-9に示す．OD ペアごとに，
OD 距離を平均利用時間で割ることで実質移動速度を求めたが，これにより最短距
離の移動でない散策利用の割合が判断できる．図 3-2-9から 120～150m/分と 210～
m/分において土日・平日オフピークの割合が平日ピークよりも高く，土日・平日オ
フピークの方が実質移動速度は遅い傾向にある．  
次に 2201 OD の区画ごとの割合を図 3-2-10，図 3-2-11，図 3-2-12に作成し，利
用が多い区画やエリアを視覚的に把握した．利用が多い区画ペアが中心部・西部間
の移動と北部間の移動に多いことを視覚的に把握した． 
また，区画の特徴の一覧表を作成した（付録に掲載）．区画の観光地としての特
徴に関しては，対応データが存在しないため，Google Map の掲載情報から独自に作
成した． 
 
 図 3-2-8 全体の利用状況（OD距離分布） 
 
 
図 3-2-9 全体の利用状況（実質移動速度） 
 
 
図 3-2-10 区画ペアごとの利用分布(平日ピーク) 
 
 
図 3-2-11 区画ペアごとの利用分布(土日・平日オフピーク) 
 図 3-2-12 区画ペアごとの利用分布(平日ピーク＋土日・平日オフピーク) 
  
3-3 散策利用の多い区画ペアの抽出と平日・土日での利用差の把握 
 
前節までの分析で土日・平日オフピークの利用時間・OD 距離・実質移動速度を
平日ピークのそれらと比較した時に以下のような差が存在した． 
利用時間：平日ピークと比べ 10 分以下の利用が 20%から 30%減少しており，1 時
間以上の利用が約 5%増加する． 
OD 距離：平日ピークと比べ同区画の利用が 20%前後増加しており，その一方で
800ｍ～2400m間の利用は全ての四半期で減少しており，特に
2000m~2400m での利用が最も減少幅が大きく，全ての時期で 10%~15%減
少している．このことから土日・平日オフピークには移動手段としての
利用が減少し，同区画での散策利用が増加する． 
実質移動速度：平日ピーク時に比べて土日・平日オフピーク時にはゆっくりとした 
移動，つまり散策利用が増加する． 
つまり，土日・平日オフピークは平日ピーク時と比べ，長時間短距離でのゆっく
りとした移動をしており，長時間短距離での低速移動には散策利用も含まれる可能
性が高い． 
そこで区画ごとの土日・平日オフピークと平日ピークの利用回数や利用時間の比
率の差を求め，その差が大きければ（土日・平日オフピーク＞平日ピーク），その
区画では散策利用が多いと考える．本節では土日・平日オフピークと平日ピークの
利用回数や利用時間の比率の差を求め，その差が大きい区画を抽出する． 
本節の分析目的・項目を表 3-3-1にまとめた． 
比率差があると判断する基準については 2 倍以上の差があれば十分に利用差があ
ると判断できると考え，利用回数比率差の基準を 2 倍に設定した．しかし，利用時
間比率差において平日ピークと土日・平日オフピークでの差が 2 倍以上の区画一つ
も存在しなかった．そこで利用時間比率差は 1.5 倍を有意差の基準としている． 
 
表 3-3-1 本節の分析内容 
分布項目 把握内容 
分析目的 
土日・平日オフピークと平日ピークの利用回数や利用時間の比
率の差を求めることで，散策利用の多い区画を抽出する． 
利用回数比率差 
区画ごとの利用回数の土日・平日オフピークと平日ピークの比
率を求め，2 倍以上差がある区画を求める． 
利用時間比率差 
区画ごとの利用時間の土日・平日オフピークと平日ピークの比
率を求め，1.5 倍以上差がある区画を求める． 
 
 
■利用回数比率 
小区画での OD ペア 713 について，平日ピークと土日・オフピークの利用回数比
率と利用時間比率を求めたところ，利用回数において，平日ピーク時と土日・オフ
ピーク時の利用回数の差が 2 倍以上の区画は 150区画ペア（土日・平日オフピーク
＞平日ピーク）であった（図 3-3-1）．利用回数が多い区画ペアと土日・平日オフピ
ークの利用回数比率が高い区画ペアとにおいて重複している区画ペアが多いことを
視覚的に把握できた． 
 
 
図 3-3-1 土日・平日オフピークに利用回数が 2倍以上の区画ペア分布 
 
  
■利用時間比率 
次に各区間の平均利用時間の平日ピーク時と土日・オフピーク時の差を求めた．
その結果，差が 1.5 倍以上ある区間ペアが 27 区間ペア（土日・平日オフピーク＞平
日ピーク）あった（図 3-3-2）．利用回数が多い区画ペアや土日・平日オフピークの
利用回数比率が高い区画ペアとは重複していないことが視覚的に把握できた． 
 
 
図 3-3-2 土日・平日オフピークに利用時間が 1.5倍の区画ペア分布 
 
  
■平均実質移動速度比率 
次に各区間の平均実質移動速度の平日ピーク時と土日・オフピーク時の差を求め
た．その結果，差が 1.05 倍以上ある区間が 2 区間（土日・平日オフピーク＞平日ピ
ーク）存在した（図 3-3-3）．土日・平日オフピークに平均実質速度が高い区画ペア
が少なく，利用回数が多い区画ペアや土日・平日オフピークの利用回数比率が高い
区画ペア，土日・平日オフピークの利用時間比率が高い区画ペアとは重複していな
いことが視覚的に把握できた． 
 
 
図 3-3-3 土日・オフピークに平均実質移動速度が 1.05倍の区画ペア 
 
  
■各比率の関連性 
これらの利用回数・利用時間ともに差があった区間は図 3-3-4に示すように 1 つ
の区間のみとなった．これらのことからある区画で散策利用がよく発生しているか
どうかと，土日・オフピーク時に高頻度で利用されているかに関連性は低いと推測
できる． 
利用回数が平日ピーク時と比べ土日・平日オフピーク時に 2 倍になりなおかつ利
用時間も平日ピーク時と比べ 1.5 倍となる区画ペアは図 3-3-5に示すようにヴィク
トリアパークからヴィクトリアパークへのペアで 1 つ存在し，ここでは何らかの散
策利用発生環境が存在する可能性が高いと考えられる．また，平均実質移動速度の
差が 1.05 倍ある区画ペアはこの区画ペアの発着区画のどちらも満たしていなかっ
た．ヴィクトリアパークは 1845 年からあるロンドン東部の広大な公園であり，園
内にはアスレチックやイベントが行われている．また，オリンピック開催地域の周
辺であり，商業施設も隣接している． 
このことからヴィクトリアパークのような観光地には散策利用を増加させる特性
がある．また，ヴィクトリアパークは中心地から離れた東部に位置しており，平日
ピーク時には中心地のような通勤利用があまりなく，平日ピーク時と土日・平日オ
フピーク時の利用回数に差が出たと推測できる． 
 
 
図 3-3-4 利用比率の高い区画の相互関係 
 図 3-3-5 土日・平日オフピークに利用回数 2倍以上，利用時間 1.5倍以上の OD  
3-4 小括 
 
本章を通して得られた Cycle Hireの散策利用の傾向を表 3-4-1にまとめた． 
表 3-4-1 全体利用特徴一覧 
散策利用の傾向 特徴内容 
利用時間分布 
ピーク時は 73%が 10 分以下の利用．土日・オフピーク時は 46%が
10 分以下の利用であった．1 時間以上の利用がピーク時は 3%であ
るのに対して，土日・オフピーク時は 9%であった． 
OD 距離 
同区間利用がピーク時は 24%であるのに対して，土日・オフピー
ク時は 44%と約 2 倍となっている．800m以上の OD 距離の利用割
合は全てピーク時の方が高い割合を占めている．また，全体的に
同区画利用と 800ｍ～2400m間の利用が多く，散策利用か自転車で
の移動として適当な距離での交通手段としての利用が Cycle Hireの
主利用パターンである． 
実質移動速度 
120～150m/分と 210～m/分において土日・平日オフピークの割合が
平日ピークよりも高く，土日・平日オフピークの方が実質移動速
度は遅い傾向にある．平日ピークと土日・平日オフピークにおけ
る大きな違いとして，速度 0 である同区画利用が約 10%増加して
いることと，0~100m/分の割合が 5%増加していることが挙げられ
る．これらのことから速度という観点からも平日ピーク時に比べ
て土日・平日オフピーク時にはゆっくりとした移動，つまり散策
利用の可能性が高い利用が増加すると判断できる． 
区画特徴 
利用回数上位 30 OD ペアに着目すると，29 ペアがハイドパーク内
での利用であった． 
利用が多い区画ペアが中心部・西部間の移動と北部間の移動に多
い．特にピーク時はオフィス街（ウォータールー），土日・オフピ
ーク時は中心地・商業街（メイフェア，ソーホー，大英博物館）
に集中する． 
土日・平日オフピークに利用時間比率が高い区画ペアと利用時間
比率が高い区画ペアに関連性は確認できなかった． 
経年・季節差 
どの年次でも利用が多い季節は夏→春→秋→冬の順番であり，
春・夏においては土日・平日オフピークの利用割合が平日ピーク
のそれより高く，利用者数は年々増加の傾向がある． 
利用時間の推移において，全ての年と季節において 10 分以下の利
用が 70%から 80%を占め，夏→春→秋→冬の順に利用時間が長く
なる傾向がある．OD 距離の季節性として，春・夏において同区画
利用と 1600m~2000m の利用割合が高く，秋・冬では
400m~1600m，2000m~2400m の利用割合が高いことが分かった．
平日ピーク時に 400m~800mの利用割合が年々増加しており，
1600m~2000m は減少している．土日・平日オフピークには移動手
段としての利用が減少し，同区画での散策利用が増加する可能性
が高い． 
実質移動速度において，全ての年において若干ではあるが夏に低
速利用層が増加する．また，オリンピック/パラリンピック以前
（2012 年春）と比べオリンピック/パラリンピック以降（2012 年秋
～）で 0~150m/分の利用割合全て増加していることから，オリンピ
ック/パラリンピックをきっかけとする交通・観光整備により、散
策利用が増加している可能性が高いと考えられる． 
発生日時 
土日・平日オフピークは平日ピーク時と比べ，長時間短距離での
ゆっくりとした移動をしており，長時間短距離での低速移動には
散策利用も含まれる可能性が高い． 
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4-1 利用時間分布によるクラスター分析 
 
前章までで散策利用の全体的な利用回数や利用時間や経年・季節変化差を把握で
きたが，どの区画で散策利用が発生しているかの判断が不十分である．そこでクラ
スター分析を行い，散策利用の多い区画ペアを抽出し，その環境特性を把握する．
SPSS を用いて，各 OD ペアの平日ピークと土日・平日オフピーク利用時間の度数
分布を変数としてクラスター分析を行った．Ward法を用いてクラスター分類を
し，各クラスターの度数分布のデータ区間ごとの平均値と中央値を算出した．本節
の把握目的と把握項目を表 4-1-1にまとめた． 
表 4-1-1 本節の分析内容 
分布項目 把握内容 
分析目的 
これまでの分析からわかった散策利用の持つ特性を踏まえ
て，どの区画が散策利用発生区画なのかクラスター分析で区
画をグルーピングすることで，散策利用の区画を抽出する． 
各クラスターの 
利用時間分布 
各クラスターの利用時間の傾向を把握する．OD距離分布と合
わせることで，移動で時間がかかっているのか散策をしてい
るのかの判断をする． 
各クラスターの
OD 距離分布 
各クラスターの利用時間の傾向を把握する．利用時間分布と
合わせることで，移動で時間がかかっているのか散策をして
いるのかの判断をする． 
各クラスターの 
実質移動速度分布 
各クラスターの実質移動速度分布を比較することによって，
散策をしているか移動手段として利用しているかの判断をす
る． 
各クラスターの 
区画ペア分布 
各クラスターがどの区画で発生しているかを把握する．特
に，住宅地・観光地・オフィス街の分類をすることでどうい
った利用のされ方をしているか，実質移動速度と組み合わせ
ることで把握する． 
各クラスターの 
特徴把握 
上記の項目を踏まえ，各クラスターがどういった利用ケース
のクラスターなのかクラスター名を付けることで整理する． 
 
対象 OD（2201）を利用時間分布でクラスター分析した結果，利用パターンが 4 パ
ターンに分けられた． 
1)中心部での 10 分以下の利用(1,224/2,201OD)（推測：外出先での二次交通利用クラ 
スター） 
2)30 分以下の利用(126/2,201OD)（推測：初乗り料金のみで利用できる範囲での利用 
をする自宅から目的地までの交通利用クラスター） 
3)1 時間以上の利用(608/2,201OD)（推測：長時間短距離の低速利用が多いため散策利 
用の可能性が高いクラスター） 
4)住宅地から中心地への 10 分以下の利用(243/2,201OD)（推測：通勤・通学の交通利 
用クラスター） 
各クラスターの基本データを表 4-1-2，利用時間分布を図 4-1-1，図 4-1-2，図
4-1-3，図 4-1-4に，クラスター別 OD 距離の箱ひげ図を図 4-1-5に示した． 
利用時間分布から，クラスター1 は 10 分以下の利用（移動手段としての利用），
クラスター2 は 30 分以下の利用（初乗り料金のみで利用できる範囲での利用），ク
ラスター3 は 1 時間以上の利用（散策利用），クラスター4 はクラスター1 と類似し
た 10 分以下の利用（移動手段としての利用）であるが土日・平日オフピークの利
用時間はクラスター2 に近い． 
これらのことからこの時点では，クラスター3 が散策利用の可能性が高いクラス
ターであると考えられる． 
表 4-1-2 クラスターデータ 
 クラスター１ クラスター２ クラスター３ クラスター４ 
OD ペア区分(2,201) 1,224 126 608 243 
OD 距離平均値(m) 1146.80  2400.86  967.21  1725.43  
OD 距離中央値(m) 1110.62  2291.15  0 1672.45  
OD 距離標準偏差(m) 801.72 612.56 1312.14 723.37 
 
 
図 4-1-1 利用時間分布（クラスター1） 
 図 4-1-2 利用時間分布（クラスター2） 
 
 
図 4-1-3 利用時間分布（クラスター3） 
 
 図 4-1-4 利用時間分布（クラスター4） 
 
 
図 4-1-5 クラスター別距離 
 
  
次に各クラスターの特徴を把握するために，各クラスターにおける OD 距離分
布・OD ペア特性といった 3 章と同様の項目を整理し図 4-1-6，図 4-1-7，図 4-1-
8，図 4-1-9に示した．  
クラスター1 は 1km 前後に集中している．クラスター2 は 2km 後半に集中してお
り，ばらつきが少ない．クラスター3 は同区画利用が過半数を占める．クラスター4
は 1km 後半に集中している．  
 
図 4-1-6 OD距離分布（クラスター1） 
 
 
図 4-1-7 OD距離分布（クラスター2） 
 図 4-1-8 OD距離分布（クラスター3） 
 
 
図 4-1-9 OD距離分布（クラスター4） 
 
 
  
次に各クラスターの実質移動速度を算出し図 4-1-10，図 4-1-11，図 4-1-12，図
4-1-13に示した．実質移動速度において，クラスター1 は 150m/分以下の移動割合
が高く比較的散策利用が多い．クラスター2 は 150m/分以上の移動割合が高くほと
んどが二次交通としての利用であると判断できる．またクラスター2 において土
日・平日オフピーク時には速度が低下することも確認できる．クラスター3 はほと
んどの移動が同区画内で行われているため，速度に置き換えることができないがこ
のことからもクラスター3 は同区画の利用が多いことが分かる．クラスター4 は
150m/分前後に分布しており，散策と二次交通利用の双方が混在しているといえ
る．また，クラスター4 においても土日・平日オフピーク時には速度が低下するこ
とが確認できる． 
 
図 4-1-10 実質移動速度分布（クラスター1） 
 
図 4-1-11 実質移動速度分布（クラスター2） 
 図 4-1-12 実質移動速度分布（クラスター3） 
 
 
図 4-1-13 実質移動速度分布（クラスター4） 
 
  
各クラスターの OD 分布を図 4-1-14，図 4-1-15，図 4-1-16，図 4-1-17に，示し
た．各クラスターの OD 分布としてクラスター1は中心地（シティ，セントポール
大聖堂），テムズ川沿い（チェルシー），ハイドパークといった場所同士の利用に集
中しており，外出先での利用が多いと判断できる．クラスター2 は住宅地（カムデ
ン）とキングスクロス駅周辺への移動（カムデン）といった自宅と外出先への移動
手段としての利用が多い．クラスター3 は中心地（シティ，セントポール大聖堂），
住宅地（カムデン），北部の住宅街（周辺にエミレーツスタジアム有）の利用が多
く，特に北部の住宅地と中心地間の移動が多い．クラスター4 は住宅地（カムデ
ン）とキングスクロス駅周辺への移動（カムデン），北部の住宅街（周辺にエミレ
ーツスタジアム有）利用が多く，特に北部の住宅地と中心地間の移動が多い． 
 
 
 
図 4-1-14 区画ペア分布（クラスター1） 
 図 4-1-15 区画ペア分布（クラスター2） 
 
 
図 4-1-16 区画ペア分布（クラスター3） 
 図 4-1-17 区画ペア分布（クラスター4）  
各クラスターの特徴を表 4-1-3に整理した． 
表 4-1-3 本節の分析内容 
 利用時間 OD 距離 実質移動速度 利用分布 特徴 
クラスター
1 
10 分以下
の利用（移
動手段と
しての利
用） 
1km 前後
に集中し
ている． 
150m/ 分 以 下
の低速での移
動 割 合 が 高
い．中心地で
あるため交通
が集中してお
り，仕方がな
く低速での移
動となってい
る可能性があ
る． 
中心地(シティ，
セントポール大
聖堂)，ウォータ
ールー，メイフ
ェア・ソーホー，
ハイドパークと
いった場所同士
の利用に集中し
ている． 
外出先での二次交
通利用クラスター 
クラスター
2 
30 分以下
の利用（初
乗り料金
のみで利
用できる
範囲での
利用） 
2km 後半
に集中し
ており，
ばらつき
が 少 な
い．つま
りほとん
どの人が
同じよう
な利用ス
タイルで
ある． 
150m/ 分 以 上
の移動割合が
高くほとんど
が二次交通と
しての利用で
あると判断で
き，土日・平日
オフピーク時
には速度が低
下する． 
住宅地 (カムデ
ン)とキングスク
ロス駅周辺への
移動 (カムデン )
といった自宅と
外出先への移動
手段としての利
用が多い． 
自宅から目的地ま
での交通利用クラ
スター 
クラスター
3 
1 時間以上
の利用（散
策利用） 
同区画利
用が過半
数を占め
る． 
ほとんどの移
動が同区画内
で行われてい
る 
中心地(シティ，
セントポール大
聖堂)，ウォータ
ールー，北部の
住宅街（周辺に
エミレーツスタ
ジアム有）の利
用が多い． 
長時間利用が多い
にもかかわらず同
区画での利用が多
いことから散策利
用クラスターであ
ると考えられる． 
クラスター
4 
クラスタ
ー1 と類似
した 10 分
以下の利
用（移動手
段として
の利用）で
あるが土
日・平日オ
フピーク
の利用時
間はクラ
スター2 に
近い． 
1km 後半
に集中し
ている． 
150m/ 分 前 後
に分布してお
り，散策と二
次交通利用の
双方が混在し
ている． 
住宅地 (カムデ
ン)とキングスク
ロス駅周辺への
移動，北部住宅
街（周辺にエミ
レーツスタジア
ム有）利用が多
く，特に北部の
住宅地と中心地
間の移動が多
い． 
自宅から目的地ま
での交通利用クラ
スター 
平日ピーク時は通
勤目的，土日・平日
オフピーク時は買
い物（少し利用時
間が延びている）
傾向がある． 
 
  
4-2 散策利用特性のある区画と所属する OD ペアの利用傾向の把握 
 
前節からクラスター3 は長時間短距離の低速利用が多いため，散策利用である可
能性が高いといえる．そこでクラスター3 で特に利用が多い区画とその区画に所属
する OD を整理することで，散策利用の可能性が高い移動の特性を深堀していく
（表 4-2-1，図 4-2-1）． 
これらの区画特徴から散策利用発生環境は中心地からオフィス街やマーケットを
含む中心地内であることが多く，キングスクロス駅といった中心地の北部と北部の
住宅地間での利用が多いことが分かる． 
そしてこの散策利用は土日・平日オフピークに特に多く発生する傾向がある．平
日ピーク時と比べ 16 分以下の利用が 11.56%減少し，その分 16 分～60 分までの利
用が 8.93％増加，1 時間以上の利用が 2.63%増加している． 
表 4-2-1 クラスター3内の利用回数上位区画 
クラスター3 
利用回数
TOP10 の区画 
所属 OD
ペア数 
利用回数 発着特徴 
0-0 86 137,465 
中心地（セントポール大聖堂周辺）から
中心地（同区画） 
0-64 59 74,100 
中心地（セントポール大聖堂周辺）から
オフィス街 
5-9 2 71,515 
北部郊外の住宅地から中心地（キングス
クロス駅） 
43-43 15 58,137 北部の住宅地から北部の住宅地 
0-72 22 49,675 
中心地（セントポール大聖堂周辺）から
商業地（ボロマーケット） 
43-42 11 48,942 
北部の住宅地から北部の住宅地（エミレ
ーツスタジアム周辺） 
8-4 6 42,080 
北部の商業地（カムデンマーケット）か
ら北部郊外の住宅利 
133-133 14 35,135 
リージェンツパークからリージェンツパ
ーク 
9-0 7 29,966 
中心地（キングスクロス駅）から中心地
（セントポール大聖堂周辺） 
134-46 2 25,179 ハイドパーク周辺から西部郊外の住宅地 
 図 4-2-1 区画ペア分布（クラスター3上位） 
 
 
  
  
■クラスター3 内の docking station 把握 
次に表 4-2-1に挙げた区画ペアに所属する OD ペアの利用傾向の把握を行った． 
これらの所属 OD ペア(191)の docking station の周辺環境から，それぞれの OD ペア
がどういった利用ケースによるものであるかを考察した．各 docking station を周辺
環境からオフィス（学校）・商業地（観光地）・住宅地の 3 つに分類し，その利用傾
向を把握した（表 4-2-2，図 4-2-2，図 4-2-3，図 4-2-4，図 4-2-5，図 4-2-6）．住
宅地から住宅地への移動は全て同区間内で行われていたため，区画ペアの利用の動
きを可視化した図は載せていない． 
同一 docking station を利用した OD ペアは 11/191（OD ペア）．その場所は 5 つが
駅前，オフィス街（バンク）が 2 つ，住宅地（ショーディッチ，ノッティングヒ
ル）が 2 つ，商業・観光地（ソーホー，リージェンツパーク）が 7 つであった．駅
前 docking station を利用した OD ペアは 116/191（OD ペア）であった．郊外での
OD ペア利用はほとんど確認されなかった． 
これらのことから，オフィス・学校と商業・観光地といった外出先での移動の際
に散策利用が発生している可能性が高く，その過半数が駅を発着のいずれかとして
いる利用であるという，より具体的な散策利用発生の特性について考察することが
できた． 
 本研究で扱うオープンデータから利用者の属性は判別不可能であるが，これらの
結果から「自宅からよりも，外出先での行き帰りのいずれかの場合に寄り道をする
散策利用」が多い可能性が高いと推測される． 
 
表 4-2-2 クラスター3内の利用回数上位区画の所属 OD 
OD 周辺環境組み合わせ 
該当 
OD ペア数 
同一 docking 
station 利用 
駅前利用 
オフィス・学校⇔オフィス・学校 67 3 55 
商業・観光⇔商業・観光 31 5 9 
住宅地⇔住宅地 9 3 7 
オフィス⇔商業・観光 66 0 34 
オフィス⇔住宅地 10 0 7 
商業・観光⇔住宅地 8 0 4 
 
 図 4-2-2 区画ペア分布（オフィス・学校⇔オフィス・学校） 
 
 
図 4-2-3 区画ペア分布（商業・観光⇔商業・観光） 
 
 図 4-2-4 区画ペア分布（オフィス⇔商業・観光） 
 
 
図 4-2-5 区画ペア分布（オフィス⇔住宅地） 
 
 図 4-2-6 区画ペア分布（商業・観光⇔住宅地） 
 
  
  
 
 
 
 
第 5 章 結論 
 
 
 
 
 
 
 
5-1 まとめ 
 
 
  
5-1 まとめ 
 
各章の分析からコミュニティサイクルの利用の特性として以下のことが把握でき
た． 
第 3 章の分析から，利用が多い区画ペアが中心部・西部間の移動と北部間の移動
に多く，特にピーク時はオフィス街（ウォータールー），土日・オフピーク時は中心
地・商業街（メイフェア，ソーホー，大英博物館）に集中することがわかった．また，
ピーク時は短時間利用が多く，土日・オフピーク時は長時間利用が多い傾向があっ
た．実質移動速度では土日・平日オフピークの方が平日ピークよりも遅い傾向にあ
る．季節での利用傾向としてどの年次でも高利用の季節と長時間の季節は夏→春→
秋→冬の順番であった．この結果から土日・平日オフピークは平日ピーク時と比べ，
長時間短距離での低速移動をしており，この移動には散策利用が含まれる可能性が
高い． 
第 4 章の分析から，クラスター分析からコミュニティサイクルの利用は 4 パター
ンに分けられる． 
1)中心部での 10 分以下の利用(1,224/2,201OD)（推測：外出先での二次交通利用クラ 
スター） 
2)30 分以下の利用(126/2,201OD)（推測：初乗り料金のみで利用できる範囲での利用 
をする自宅から目的地までの交通利用クラスター） 
3)1 時間以上の利用(608/2,201OD)（推測：長時間短距離の低速利用が多いため散策利 
用の可能性が高いクラスター） 
4)住宅地から中心地への 10 分以下の利用(243/2,201OD)（推測：通勤・通学の交通利 
用クラスター） 
その中でも散策利用の可能性が高い利用（長時間短距離の低速移動）は貸出・返却が
同一の区画（特に中心部，オフィス街，北部住宅地）で，1 時間以上利用するパター
ンが特に多かった．区画で散策利用発生場所を分類すると散策利用発生環境は中心
地からオフィス街やマーケットを含む中心地内が多く，キングスクロス駅といった
国際線のある大規模駅を含む中心地の北部と北部の住宅地間での利用が多いことも
把握できた．また，散策利用の可能性が高い（長時間短距離の低速移動）クラスター
から，散策利用の可能性が高い利用の中の OD ペア（docking station 同士）は，オフ
ィス・学校と商業・観光地といった外出先での移動の際に散策利用が発生している可
能性が高く，その過半数が駅を発着のいずれかとしている利用であった．このことか
ら散策利用は自宅からよりも，外出先での行き帰りのいずれかの場合に寄り道をす
るケースが多い可能性が高いと推測される． 
本研究のまとめとして，散策利用の可能性が高い利用は，土日・平日オフピーク時
は平日ピーク時と比べ長時間利用が増え，同区間利用が約 2 倍になり，実質移動速
度は遅くなると判断できる．同区画利用（特に中心部，オフィス街，北部住宅地）が
特に多く，駅と北部の住宅地間での利用も多いという空間的特性も把握した．  
本研究から，コミュニティサイクルの利用時刻 OD 情報からでは散策利用と断定
する抽出は行えなかったが，オフピーク時の長時間短距離の低速利用に着目するこ
とで，その可能性が高い利用特性について把握した．本研究を通して，散策利用は 1
時間以上の利用かつ同区画を発着として発生しているケースが多く，散策利用は出
発地周辺で完結しているか，出発地点周辺へ戻ってくるかのどちらかである可能性
が高いことが分かった．また，季節面では夏に散策利用が増加する可能性が高く，散
策利用発生エリアは大型公園のような場所か中心地内での利用である可能性が高い
ことから，郊外より都市部での観光利用にポテンシャルを持っていると考えられる．  
本研究で得られた散策利用の可能性が高い利用の特性を，散策利用と断定するた
めに求められるとしては，単発・年間ユーザーの判別をできる情報が求められる．ま
た，現地（中心部やハイドパーク内）でのヒアリングを実施し，本研究の分析結果を
検証することも本研究の今後の発展につながると考えられる．その際には，ハイドパ
ークを対象地とし夏に実施することが効果的である． 
  
  
 
 
 
 
 
付録 
 
 
 
各行政区画の主要な土地利用一覧（全 145 区画） 
 
  
各小区域の主要な土地利用一覧（全 145 区画） 
区画番号 区画名 特徴(名所) 
0 City of London 001 
ロンドンの中心地，金融街 
(セントポール大聖堂) 
1 Camden 018 北部郊外の住宅街 
2 Camden 019 北部の公園（ハムステッドヒース） 
3 Camden 021 北部郊外の住宅街 
4 Camden 022 北部郊外の住宅街 
5 Camden 023 北部郊外の住宅街 
6 Camden 024 北部郊外の住宅街 
7 Camden 025 北部郊外の住宅街 
8 Camden 026 
北部の賑わいのある商業地．（カムデ
ンマーケット） 
9 Camden 027 
ロンドンの中心地，商業地（キングス
クロス駅周辺） 
10 Camden 028 
ロンドンの中心地，国外との窓口（キ
ングスクロス駅） 
11 Hackney 020 北東部の住宅地 
12 Hackney 021 北東部の住宅地 
13 Hackney 023 北東部の住宅地 
14 Hackney 024 北東部の住宅地 
15 Hackney 025 北東部の住宅地 
16 Hackney 026 
東部のオフィス街．（オールドストリ
ート） 
17 Hackney 027 
東部のオフィス街．（リバプールスト
リート） 
18 Hammersmith and Fulham 001 
広い公園がある西部郊外（ウォームウ
ッドスクラブズ） 
19 Hammersmith and Fulham 004 
大型商業施設がある西部郊外（ウェス
トフィールド） 
20 Hammersmith and Fulham 007 西部郊外の住宅街 
21 Hammersmith and Fulham 009 西部郊外の住宅街 
22 Hammersmith and Fulham 010 西部郊外の住宅街 
23 Hammersmith and Fulham 011 レイヴンズコート・パーク，西部郊外 
24 Hammersmith and Fulham 012 ハマースミス，西部の市街地 
25 Hammersmith and Fulham 013 西部郊外の住宅街 
26 Hammersmith and Fulham 014 西部郊外の住宅街 
27 Hammersmith and Fulham 015 西部郊外の住宅街 
28 Hammersmith and Fulham 016 西部郊外の住宅街 
29 Hammersmith and Fulham 017 西部郊外の住宅街 
30 Hammersmith and Fulham 018 
フラム・パレス・ロード，西部郊外，
テムズ川沿い 
31 Hammersmith and Fulham 019 西部郊外の住宅街 
32 Hammersmith and Fulham 020 
フットボールスタジアムがある西部
（スタンフォードスタジアム） 
33 Hammersmith and Fulham 021 フラム．西部の住宅地 
34 Hammersmith and Fulham 022 西部の住宅地．テムズ川沿い． 
35 Hammersmith and Fulham 023 インペリアルパーク，テムズ川沿い 
36 Hammersmith and Fulham 024 
プットニ―ブリッジ，やや郊外，テム
ズ川沿い 
37 Hammersmith and Fulham 025 サウスパーク，テムズ川沿い 
38 Islington 018 北部の住宅地 
39 Islington 019 北部の住宅地 
40 Islington 020 
北部の住宅地（エミレーツスタジアム
周辺） 
41 Islington 021 
北部の住宅地（エミレーツスタジアム
周辺） 
42 Islington 022 
北部の住宅地（エミレーツスタジアム
周辺） 
43 Islington 023 北部の住宅地 
44 Kensington and Chelsea 001 
一帯が墓地．（ケンサル・グリーン墓
地） 
45 Kensington and Chelsea 003 西部郊外の住宅地 
46 Kensington and Chelsea 004 西部郊外の住宅地 
47 Kensington and Chelsea 005 西部郊外の住宅地 
48 Kensington and Chelsea 006 ノッティングヒル．西部高級住宅地 
49 Kensington and Chelsea 007 西部郊外の住宅地 
50 Kensington and Chelsea 008 
パレスグリーン，ハイド・パークの西
に位置． 
51 Kensington and Chelsea 009 
ホランドパーク，ハイド・パークの西
に位置． 
52 Kensington and Chelsea 010 
商業・オフィス系（大学，ベトナム大
使館） 
53 Kensington and Chelsea 011 
ハイストリートキングストン，やや郊
外． 
54 Kensington and Chelsea 012 ハロッズ 
55 Kensington and Chelsea 013 西央部の住宅地 
56 Kensington and Chelsea 014 科学博物館 
57 Kensington and Chelsea 015 
レイトンハウスミュージアム，やや郊
外 
58 Kensington and Chelsea 016 グロウスターロード 
59 Kensington and Chelsea 017 アールズコート 
60 Kensington and Chelsea 018 チェルシー薬草園，テムズ川沿い 
61 Kensington and Chelsea 019 チェルシーど真ん中，テムズ川沿い 
62 Kensington and Chelsea 020 ブロンブトンコート 
63 Kensington and Chelsea 021 
コールリッジガーデンズ，テムズ川沿
い 
64 Lambeth 001 
中心部の中心オフィス街．ウォーター
ルー 
65 Lambeth 002 南部の住宅地 
66 Lambeth 003 クリケット場や公園がある南部 
67 Lambeth 004 南部の住宅地 
68 Lambeth 005 南部の住宅地 
69 Lambeth 006 南部の住宅地 
70 Lambeth 008 南部の住宅地 
71 Lambeth 013 南部の住宅地 
72 Southwark 002 中心部の商業地（ボロマーケット） 
73 Southwark 003 
サザーク．中心部の商業地．（ロンド
ンブリッジ） 
74 Southwark 005 南央部のオフィス街． 
75 Southwark 006 南央部のオフィス街． 
76 Southwark 009 南央部のオフィス街． 
77 Southwark 012 南部の住宅地 
78 Southwark 014 南部の住宅地 
79 Tower Hamlets 001 ヴィクトリアパーク 
80 Tower Hamlets 002 
東部の住宅地．ヴィクトリアパーク周
辺 
81 Tower Hamlets 003 ヴィクトリアパーク 
82 Tower Hamlets 004 
東部．オリンピック関係の跡地があ
る． 
83 Tower Hamlets 005 北東部の住宅地 
84 Tower Hamlets 006 北東部の住宅地 
85 Tower Hamlets 007 
ストラトフォード．東部の中心地．
（オリンピックの最寄駅） 
86 Tower Hamlets 008 オリンピック開催地周辺の住宅地 
87 Tower Hamlets 009 北東部の住宅地 
88 Tower Hamlets 010 北東部の住宅地 
89 Tower Hamlets 011 北東部の住宅地 
90 Tower Hamlets 012 オリンピック開催地周辺の住宅地 
91 Tower Hamlets 013 北東部の住宅地（ベスナルグリーン） 
92 Tower Hamlets 014 オリンピック開催地周辺の住宅地 
93 Tower Hamlets 015 
東部のあまり栄えていない商業オフィ
ス系 
94 Tower Hamlets 016 
東部のあまり栄えていない商業オフィ
ス系 
95 Tower Hamlets 017 
東部のあまり栄えていない商業オフィ
ス系 
96 Tower Hamlets 018 東部郊外の住宅地 
97 Tower Hamlets 019 
東部のあまり栄えていない商業オフィ
ス系 
98 Tower Hamlets 020 東部郊外の住宅地 
99 Tower Hamlets 021 
ホワイトチャペル．東部の移民系の住
宅地．飲食店が多く東部の中心地． 
100 Tower Hamlets 022 東部のオフィス街 
101 Tower Hamlets 023 テムズ川沿いのオフィス街 
102 Tower Hamlets 024 東部郊外の住宅地 
103 Tower Hamlets 025 東部のオフィス街 
104 Tower Hamlets 026 ロンドン塔周辺 
105 Tower Hamlets 027 
テムズ川沿い観光地（タワーブリッ
ジ） 
106 Tower Hamlets 028 東部の高層ビルが並ぶオフィス街． 
107 Tower Hamlets 029 ドッグ島の中枢金融街 
108 Tower Hamlets 030 ドッグ島の中枢金融街 
109 Tower Hamlets 031 ドッグ島の中枢金融街 
110 Wandsworth 001 
商業施設があるテムズ川沿い南央部
（バッターシーパーク） 
111 Wandsworth 002 
商業施設があるテムズ川沿い南央部
（ミレニアムアリーナ，エミレーツエ
アライン） 
112 Wandsworth 003 南西部の住宅地 
113 Wandsworth 004 南西部の住宅地 
114 Wandsworth 005 南部の住宅地 
115 Wandsworth 006 南西部の住宅地． 
116 Wandsworth 007 南西部の住宅地 
117 Wandsworth 008 南西部の住宅地 
118 Wandsworth 010 南西部の住宅地 
119 Wandsworth 012 南西部の住宅地 
120 Wandsworth 014 南西部の住宅地． 
121 Wandsworth 015 
南西部の住宅地．ウィンブルドンスタ
ジアム周辺 
122 Wandsworth 018 
南西部の住宅地．ウィンブルドンスタ
ジアム周辺 
123 Wandsworth 019 
南西部の住宅地．ウィンブルドンスタ
ジアム周辺 
124 Wandsworth 020 
南西部の住宅地．ウィンブルドンスタ
ジアム周辺 
125 Westminster 001 
北部郊外の住宅地（リージェンツパー
ク周辺） 
126 Westminster 002 
北部郊外の住宅地（リージェンツパー
ク周辺） 
127 Westminster 003 
北部郊外の住宅地（リージェンツパー
ク周辺） 
128 Westminster 007 北西郊外の住宅地 
129 Westminster 008 
ショッピングセンターのある北西郊外
の商業地（O2 センター） 
130 Westminster 009 メイダ・ヴェール．北西部の住宅地 
131 Westminster 011 中心部の商業地（セルフリッジ） 
132 Westminster 012 中心部の商業地 
133 Westminster 013 リージェンツパーク 
134 Westminster 014 西部郊外の住宅地 
135 Westminster 015 パディントン 
136 Westminster 016 ハイドパーク周辺 
137 Westminster 017 
ショッピングモールがある商業街．
（ホワイトリーズ） 
138 Westminster 018 
中心地．商業街．（メイフェア，ソー
ホー，大英博物館） 
139 Westminster 019 ハイド・パーク 
140 Westminster 020 
ウェストミンスター大寺院，バッキン
ガム宮殿，ビッグベン 
141 Westminster 021 テート・ブリテン，観光地の隣 
142 Westminster 022 商業・オフィス系（ビクトリア周辺） 
143 Westminster 023 ビクトリア駅 
144 Westminster 024 ピムリコ，観光地の隣 
 
 
